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摘要：为建立商业区可达性计算方法，并为未来商业区的选址、

设计提供参考，选取北京市较为典型的 5个商业区为研究对象，

对商业区的特点进行了分析。从理论上探讨了计算商业区可达

性包含的 4个因素：土地利用、交通系统、时间因素以及个体因

素。借鉴潜能模型，提出了可达性理论模型，并给出具体的可达

性计算公式。以北京市5个商业区中18个大中型商场为例，计算

可达性以及各区域到达这些商业区的可达性分布。

Abstract： 5 typical commercial centers were selected in this study

to analyze characteristics of commercial areas and to develop acces-

sibility models, so as to provide insights on locating and site design

of future commercial centers. The study attempts to determine the

theoretical accessibility of commercial centers based on 4 factors,

namely, land-uses, transportation systems, time, and individual sites.

An accessibility model built analogical to the potential model con-

sists of applicable computational equations. A case study including

18 medium to large shopping stores in the 5 commercial centers was

conducted to illustrate the calculation of distribution of accessibili-

ties between these centers and other zones, together with a GIS-T

platform to show classification elements, service coverage and ser-

vice floor areas of the commercial centers.
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0 引言

可达性是城市及交通研究中一个基础而又重要的概

念，被广泛地应用于交通学、城市规划、地理学及营销学

等相关研究领域中。它由土地利用-交通复合系统决定，表

征人(货物)通过一定的交通方式到达目的地或参与活动的

方便程度，是不同性质的土地之间通过交通系统相互影响

的潜力。一般而言，可达性可理解为人们参与活动的便捷

程度。

商业区位的主要特征之一就是可达性高，即具有良好

的道路交通环境等条件以保证购物者方便、快捷地到达商

业中心区。可达性的定量研究将对商业区位选择起到重要

作用。但目前国内对于商业区可达性的研究尚属起步阶

段，研究内容也大多局限于对出行时间、距离等因素的研

究，不能全面衡量商业区的可达性。

本文旨在建立商业区可达性的理论模型，并借助GIS

工具的强大二次开发功能，对北京市几个大中型商业区的

可达性进行分析计算。

1 可达性模型研究回顾

最 简 单 的 可 达 性 计 算 方 法 是 利 用 机 会 模 型

(Opportunity-based Model)，该模型考虑的是在一定的距离

(或时间、费用)范围内从起点到达终点的人口或经济活动

的数量，即在一个特定交通成本范围内存在的潜在终点。

其缺点是不考虑时间半径外的活动，没有距离衰减。

潜能模型 [1](Potential Model)弥补了机会模型的缺陷，

考虑了距离衰减。其假设两地之间的潜在机会与两地之间
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吸引力的大小正相关，而与二者出行阻抗负相关。通常采

用如下形式：Pi =∑ ， i = 1， 2， …， m； j =1，

2，…，n。式中：Pi为起点 i的潜能或者可达性；Mj为终

点 j的吸引力；Cij为起终点之间的阻抗(距离、时间或费

用)；α为系数；m为起点个数；n为终点个数。

1985年，国外学者运用随机效用理论，建立了基于

效用的可达性模型(Utility-based Model)[1]。该类模型假设

个体出行选择效用最优的出行终点(或出行模式)。以 logit

模型为例，个体 i获得机会 j的效用 uij = vij - βcij，式中：vij

为个体 i到达机会 j所产生的出行的价值；cij为出行费用；

β为费用敏感系数。假设Ci是个体 i的选择集合，对于 i的

可达性Ai = ln[∑
j∈Ci

exp(uij )]。

以往可达性模型研究多从狭义角度，描述利用一种特

定的交通系统从某一给定区位到达活动地点的便利程度。

总结以往的可达性模型，主要有三方面不足之处：①缺乏

对不同个体或类型人群可达性差异的考虑；②缺少对活动

地点容量限制、提供活动机会及时间的考虑；③缺少对出

行目的的考虑。本文拟从以上方面进行改进，以购物出行

为主要出行目的，考虑土地、交通、个体以及时间因素，

建立较为广义的可达性理论模型及计算公式。

2 北京市商业区概况

经过长期历史沉淀，建国初期，北京市区就已经形成

了三大商业区，即王府井、前门以及西单商业区[2]。随着

北京市域范围日益扩大，三环、四环甚至五环路相继开

通，北京市商业区分布逐渐出现了离心化趋势。也就是

说，随着城市的扩展, 城市商业在规模总量上由以前主要

集中在市中心逐渐向郊区外溢[3]，并逐渐形成了多元化的

商业区布局。位于东二环附近的朝外商业中心(地域范围

包括朝外、工体、三里屯以及东三环地区)已经迅速兴

起；建国门外赛特、贵友等高档商业区吸引八方来客；西

部以阜外大街为中心的西厢商业区日益兴隆；三环路、四

环路边缘的以中关村为中心的西北郊商业区发展迅速[4]。

以总体服务规模为划分标准，对月营业收入在 5 000

万元以上的百货店的规模等级进行层次聚类分析，可以得

到北京市现代商业区等级分析图[5]，如图 1所示。不同规

模等级的商业区已经遍布全城，西单、王府井和前门仍然

占据一级商业中心地位，其所在地域单元内的商业从业人

数都在 8 000人以上，是北京市商业活动最密集的地区；

而朝外商圈作为后起之秀，从业人数也已接近 8 000人，

与北部中关村商圈以及建国门外的赛特商圈，都是满足不

同消费者需求的大中型商业区域。本文将对这几个商业区

的可达性分别进行研究。

3 商业区可达性模型

3.1 商业区可达性的定义

可达性是一种指标，用来描述土地利用和交通系统的

发展以及相关政策制定对于社会的影响。因此，可达性应

该与土地利用和交通系统在社会活动中所起的作用密切相

关，也就是说，土地利用和交通系统应该为个体或者群体

提供到达不同地点参加各种社会活动的机会[6]。对于到达
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图 1 北京市现代商业区等级分析图

Fig.1 Hierarchical analysis of modern commercial districts in Beijing
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商业网点的消费者，将商业区可达性定义为土地利用和交

通系统可以使个体(或者群体)在一定的时间范围内，通过

一种交通方式(或一组交通方式)到达某商业场所(或终点)

的便利程度。

3.2 商业区可达性相关因素

商业区可达性包含 4个因素：土地利用、交通系统、

时间因素以及个体因素。

1) 土地利用因素 包括三方面内容：①终点提供机会

的数量、质量以及空间分布；②起点(如居住地)对于各类

机会的需求；③各类机会的供需矛盾关系，一般由活动场

所的容量限制决定。其中，机会是指各类活动的可能性。

2) 交通系统因素 指个体运用一定的交通方式，从起

点到达终点过程中的总体效用，包括时间、费用(固定费

用和弹性费用)和效率(可靠性、舒适度、事故风险等)。这

种效用也是交通系统供需矛盾的结果。

3) 时间因素 指时间限制，即一天中不同时段的机会

可用性以及个体参加某项特定活动的时间可用性。

4) 个体因素 指个体的需求(由个体年龄、收入、教

育程度、居住地等决定)、能力(由身体条件、出行选择能

力等决定)和机会(由个体收入、出行预算、教育程度等决

定)。上述特性不仅会影响个体出行选择交通方式的水平

(如是否驾驶小汽车)和机会的空间分布(如居住地附近是否

有符合自身要求的商业场所)，还会影响整体的可达性水平。

上述4个因素之间以及各种因素与可达性之间是相互

作用、相互影响的关系。土地利用决定交通需求，影响出

行时间选择和个体能够利用的机会；个体因素也与其他

因素密切相关，个人的需求和能力影响出行时间、费用

和效率。

3.3 商业区可达性理论模型及计算公式

通过对商业区可达性相关因素的分析，定义商业区可

达性的理论模型为：A = F(L，TR，TM，I )，式中：A为可

达性；L为土地利用因子，包括服务规模(占地面积、建筑

面积、员工人数、配套设施等)、服务范围(服务区域、服

务面积、服务对象等)和供需关系(停车供给、可容纳消费

者人数等)；TR为交通系统因子，包括主导交通方式(到达

场所起主导作用的交通工具)、交通供给(商业区周边公交

线路数量及覆盖区域、是否临近地铁、步行环境、换乘便

利程度等)和交通限制(出行费用、停车费用、到达舒适度

等)；TM为时间因子，分为平日和假日两种情况；I为个体

因子，包括年龄、职业、收入水平以及教育程度。

土地利用因子和交通系统因子相对较为稳定，而时间

因子和个体因子会使可达性产生不确定性改变。以时间因

子为例，五一、十一等假期可能实施部分路段的交通管

制；商场在假期延长营业时间或者凌晨打折等活动，均可

改变人们通常的购物行为，这些改变是不可预测的。因

此，本文只选取平日作为可达性计算的时间因子。对于个

体因子，根据消费者偏好与决策分析[6]，选择大中型商业

区较为固定的消费者群体。本文将到达商业区的个体设定

为：年龄在 20~40岁，家庭月收入在 2 000元以上，教育

水平为高中以上。

时间因子和个体因子相对固定后，可达性指标可简化

为土地利用因子和交通系统因子的函数，即A=F(L，TR)。

本文借鉴潜能模型的形式，建立商业区可达性模型的

计算公式： Ai = ∑
k

， k =1， 2，…， m； j =1，

2，…，n。式中：Ai为 i商业区可达性；Mk为 i商业区中

第 k个商场的吸引力；C α
kj为从 k商场到小区 j之间的广义

出行阻抗，包括时间、费用、距离等；α为系数；m为 i商

业区中商场的个数；n为小区数。

土地因子是机会的提供者，该因子是商业网点吸引力

的体现，因此，Mk = f1(Lk)。而交通因子反映了出行阻

抗，因此，C α
kj = f2(TR)。则上述公式可简化为Ai =

，k =1，2，…，m；j =1，2，…，n。

4 应用实例

利用ArcGIS软件平台[7]，将GIS地理数据库和Access

数据库相结合，利用MapObject控件，在Visual Basic环境

下进行二次开发，得到 GIS-T 平台。该平台具有地图显

示、信息查询、数据分析等功能，可在此平台上实现商业

区可达性的计算和可视化展示。

选取北京市5个商业区(西单商业区、王府井商业区、

朝外商圈、中关村商圈、建国门外商圈)中18个大中型商

场作为研究对象，这些商业区的基本土地利用情况以及交

通情况如表1、表2所示。

结合商业区交通与土地利用的实际情况，细化商

业区可达性计算公式，

k = 1， 2，…，m； j =1，

2，…，n。式中：Ak为 i 商业区中第 k 个商场的建筑面

Mk

C α
kj

1
m

f1(Lk)

f2(TR)
1
m

1
m
∑

k

Mk

C α
kj

=

∑
k

Mk

C α
kj

1
m

=∑
k

Ai =
1
m

∑
k

f1(Lk)

f2(TR)
=

w1Ak+w2Ek+w3Sk+w4Pk

v1Tk+v2Dk+v3Ck+v4Rk

，∑
k

1
m
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积/m2；Ek为 i商业区中第 k个商场的员工人数/人；Sk为 i

商业区中第 k个商场的服务区域/m2；Pk为 i商业区中第 k

个商场的停车位数量/泊位；Tk为从购物起点到达 i商业区

中第k个商场的出行时间/h；Dk为从购物起点到达 i商业区

中第 k个商场的出行距离/m；Ck为从购物起点到达 i商业

区中第k个商场的出行费用/元；Rk为从购物起点到达 i商

业区中第 k个商场出行过程中的舒适度；w，v为一致性

系数。指标说明如下：

1) 非数量指标，如服务区域是否临近地铁等，采用模

糊隶属度的方法进行数量化处理，即将指标的最优值定为

1，最差值定为 0，然后依据各指标对于最优指标的接近

程度进行度量，确定一个[0,1]间的数值代替原描述性指

标值。

2) 对原有的以及转化后的数量型指标的一致性系数

w，v进行标定。由于可达性模型中数量型指标的量纲各

不相同，且指标间数量级存在很大差距，需要将这些指标

通过一致性系数采用[0,1]转换进行标准化，其标准化公式

为 式中：Lk为商业区中第 k

表 1 土地利用情况

Tab.1 Status of land use

商场名称

西单商场

西单购物中心

君太百货

西单赛特

北京王府井女子百货商厦

北京王府井百货(集团)股份有限公司百货大楼

北京世都百货有限责任公司

新中国儿童用品商店

北京利生体育商厦

赛特购物中心

北京友谊商店

北京贵友大厦有限公司

北京旺市百利商业有限公司

朝阳门华普大厦超市

北京蓝岛大厦

屈臣氏丰联广场店

北京家乐福商业有限公司中关村广场店

北京当代商城实业公司

商业区名称

西
单

王
府
井

朝
外

中
关
村

建
国
门
外

65 000

11 000

60 000

12 000

5 000

26 000

25 000

20 840

17 500

28 779

24 999

19 000

6 000

8 300

45 000

455

52 000

67 980

建筑面积
/m2

1 000

273

600

500

72

2 000

245

489

350

718

448

209

202

300

1 300

30

558

2 000

员工人数
/人

服务规模

市域

市域

市域

市域

市域

市域

市域

市域

市域

中心区

中心区

中心区

东部

东部

东部

东部

北部

北部

主要服务
区域

服务范围

0

0

300

40

0

50

50

0

42

106

86

7

0

0

77

0

410

300

停车位
/泊位

供需关系

表 2 交通情况

Tab.2 Transportation status

商业区名称

西单

王府井

朝外

中关村

建国门外

公共交通

公共交通

公共交通与私人交通

公共交通与私人交通

公共交通与私人交通

主导交通方式
公交线路数/条

27

18

9

26

20

是否临近地铁

是

是

否

否

是

中

好

差

中

中

步行环境

服务供给

Lk - Lmin

Lmax - Lmin

wk = ，
Tk- Tmin

Tmax - Tmin

vk = 。

60



北京市商业区可达性研究Study on Accessibility of Commercial Centers in Beijing罗铭 等

个商场的土地利用指标；Lmin为该土地利用指标中的最小

值；Lmax为该土地利用指标中的最大值；Tk为商业区中第k

个商场的交通系统指标；Tmin为该交通系统指标中的最小

值；Tmax为该交通系统指标中的最大值。

经过数量化及标准化处理之后的各指标如表 3，表 4

所示。

经过计算，各商业区可达性的计算结果如表 5所示。

可以看出，西单商业区的可达性最佳，朝外商圈和建国门

外商圈的可达性最弱，王府井和中关村商圈的可达性居

中。可达性与商业区的繁荣程度呈正比例关系，结果符合

客观实际。虽然王府井商业区与西单商业区同为北京市的

一级商业区，但从计算结果看可达性不如西单，这与此次

所用数据为北京市居民出行调查数据有关。王府井商业区

表 3 标准化后的土地利用情况

Tab.3 Status of land use upon standardization

商场名称

西单商场

西单购物中心

君太百货

西单赛特

北京王府井女子百货商厦

北京王府井百货(集团)股份有限公司百货大楼

北京世都百货有限责任公司

新中国儿童用品商店

北京利生体育商厦

赛特购物中心

北京友谊商店

北京贵友大厦有限公司

北京旺市百利商业有限公司

朝阳门华普大厦超市

北京蓝岛大厦

屈臣氏丰联广场店

北京家乐福商业有限公司中关村广场店

北京当代商城实业公司

商业区名称

西
单

王
府
井

朝
外

中
关
村

建
国
门
外

0.96

0.16

0.88

0.17

0.07

0.38

0.36

0.30

0.25

0.42

0.36

0.27

0.08

0.12

0.66

0.00

0.76

1.00

建筑面积

0.49

0.12

0.29

0.24

0.02

1.00

0.11

0.23

0.16

0.35

0.21

0.09

0.09

0.14

0.64

0.00

0.27

1.00

员工人数

1

1

1

1

1

1

1

1

1

0.7

0.7

0.7

0.4

0.4

0.4

0.4

0.5

0.5

主要服务
区域

服务范围

0.00

0.00

0.73

0.10

0.00

0.12

0.12

0.00

0.10

0.26

0.21

0.02

0.00

0.00

0.19

0.00

1.00

0.73

停车位

供需关系服务规模

表 4 标准化后的交通情况表

Tab.4 Status of land use upon standardization

商业区名称

西单

王府井

朝外

中关村

建国门外

1

1

0.5

0.5

0.5

主导交通方式
公交线路数

1

0.5

0

0.94

0.61

是否临近地铁

1

1

0

0

1

0.5

1

0

0.5

0.5

步行环境

服务供给

表 5 可达性计算结果

Tab.5 Results of accessibility calculation

可达性结果

商业区名称 西单

0.867

王府井

0.795

朝外商圈

0.643 0.756

中关村

0.609

建国门外
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0.9~0.99
0.8~0.9
0.7~0.8
0.5~0.7
0.3~0.5

图 2 各小区到达西单商业区可达性分布图

Fig.2 Distribution of accessibility to Xidan Commercial
District from different communities

0.8~0.96
0.7~0.8
0.5~0.7
0.3~0.5
0~0.3

图 3 各小区到达朝外商圈可达性分布图

Fig.3 Distribution of accessibility to Chaowai Commercial Circle
accessibility form different communities

的客源中，有很大一部分是外地游客，而西单的外地游客

则相对少些。因此，单纯考虑北京市居民，西单商业区的

吸引力要大于王府井商业区。

根据上述分析，可以将北京市大型商业区划分为三

类：西单商业区为第一类，王府井和中关村商业区为第二

类，朝外和建国门外商业区为第三类。利用此模型可以为

北京市的商业区进行分类和定位。

与此同时，还可计算市内各小区到达这5个商业区的

可达性。以西单商业区和朝外商圈为例，可达性分布如图

2、图 3所示。从图中可见，可达性的分布以商业区为中

心，大致呈同心圆形式递减。因此，可以根据可达性的分

布划分不同商业区的具体服务范围和服务面积，这为不同

商业区确定自身的服务定位起到重要的参考作用，同时也

可为未来的商业区选址和定位提供参考依据。

5 结语

本文在潜能模型的基础上，建立了包含土地利用、交

通系统、时间以及个体4个要素的商业区可达性理论模型

和计算公式。与以往的可达性研究相比，理论模型从三个

方面进行了完善：①考虑了不同个体或类型人群间可达性

的差异；②考虑了活动地点容量限制、提供活动机会及时

间等因素；③考虑了出行目的因素。该模型可以作为划分

商业区类别的依据之一，并可为未来的商业区选址以及服

务定位提供参考。
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